地域創生に向けた野外博物館の複合 (1) : 大仏鉄道・京街道・佐保路を事例とした提唱 by 黒沼 善博
地域創生に向けた野外博物館の複合 (1) : 大仏鉄
道・京街道・佐保路を事例とした提唱
著者 黒沼 善博
雑誌名 地域総合研究
巻 44
号 2
ページ 37-49
発行年 2017-03-30
URL http://id.nii.ac.jp/1654/00000841/
― 37 ―
地域創生に向けた野外博物館の複合（１）
－大仏鉄道・京街道・佐保路を事例とした提唱－
黒沼　善博＊
The Openair Museum is a field of education and study. Furthermore, it is an important tourist 
attraction in the area. It will be intellectual pleasure and impression for those who visit there by 
being run by the local people on their independent.
 In the old tracks of Kansai Railway Daibutsu Line, the so-called ‘Daibutsu Railway’, which 
operated in the Meiji Era, there are multiple remains. In this paper, we propose that these re-
mains of Daibutsu Railway are treated as the first Openair Museum in Nara City.
 The Ichijodori St., leading to Tegaimon Gate where people visited to Daibutsuden in Todaiji 
Temple from Daibutsu Station on the Daibutsu Line, is called ‘Sahoji’, and it is the Historic Road. 
Sahoji is the street where poets who connected with Manyoshu came and went, and from this 
street we can catch the distant view of Wakakusayama Hill behind Todaiji Temple. And ‘Kyo-
kaido Road’, where passes in front of Tegaimon Gate, is the road connecting Kyoto and Nara, and 
it was said the entrance to the Ise Road leading to Ise Shrine. Old houses of merchants which 
have been managed since the Meiji Era and former famous inn’s traces, are in line along the 
Kyokaido Road. Regarding the above three areas, ‘Daibutsu Railway’, ‘Sahoji’ and ‘Kyokaido 
Road’, we will verify the systematization of the Openair Museum. One of the common themes of 
the three Openair Museums which are adjacent, is sightseeing in Meiji Era. As an example, we 
will examine the journey of the famous poet, Shiki Masaoka.
 By connecting these Openair Museums, the theme will be further derived. And we suggest 
that it will be useful for revitalizing the region eventually.
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１．野外博物館と地域の文化的資源
対象物を屋内に保存・展示したものを一般的な博物館というのに対し，野外博物館とは，野外に実存・
展示し教育・研究活動の空間となった形態をとる博物館を指す。
世界で最初の野外博物館は，スウェーデンのストックホルムにある「スカンセン野外博物館」である。
スカンセンはジュールゴーデン島にあり，1891年にアルツール・ハセリウスがこの博物館を創設した。ス
ウェーデンの町屋を移築・再現して，教会での結婚式や野外劇場での音楽祭が催される。敷地は30ヘク
タールという広大なもので，自然環境とともに歴史的な街並みが再現された観光名所ともなっている。入
館者数は多く，集客能力の非常に高い博物館といわれる1。
このスカンセン野外博物館を訪れた日本の学識経験者らが深い感銘を受け，国内で最初の野外博物館で
ある「日本民家集落博物館」（大阪府豊中市服部緑地公園内）の開館（1960年）につながったといわれる。
国内における具体化した野外博物館の歴史は比較的浅いが，野外博物館の定義や種類は非常に広範に及
ぶ。わが国で最初に野外博物館を研究したのは，木場一夫（動物学）であった2。木場の定義によれば，野
外博物館とは自然及び考古・歴史的遺跡そのものが野外における展示として説明できるものでなければな
らない。これに加えて，新井重三（博物館学）は，対象物が現地保存されたものも，収集移設され展示さ
れたものも，共に野外博物館の範囲に入れるべきであるといっている3。野外博物館は，当然に自然科学系
と人文科学系に区分される。
最近の分類では，現地保存型の人文系で，遺跡，産業遺産，風土記の丘，文化的景観，伝統的建造物群
など，自然系で，世界遺産，国立・国定公園，鍾乳洞，湿原などが代表的な対象であるといえよう。移設・
収集型の人文系では，建築物移設博物館などが挙げられ，日本民家園（神奈川県川崎市）や明治村（愛知
県犬山市）などはその代表例である。自然系では，植物園や動物園，サファリパーク，水族館などの一般
的な観光・学習対象の場として知られた施設が含まれる。復原・建設型は人文系のみで，歴史博物館，野
外美術館，集落・民家博物館が挙げられる4。
屋内外にあるにかかわらず，博物館としての前提条件は，教育活動としての体験的・体感的な学習が可
能となっていることである。野外博物館の場合，野外であるがゆえに周囲の環境とも併せた，一体的な環
境教育が実践できるということも重要な機能といえよう。
野外博物館を定義づけるうえで難しいところは，対象物を取り巻く周囲の環境が損なわれていないかと
いう点である。例えば，農家や町屋などの伝統的な建造物を全く異なった環境の中に保存しても，それが
野外博物館の構成要素とはなり得ない。博物館である以上，主たる対象物と従属の要素，複数の構成に
よってひとつの類型を成すものでなければならない。断片的な保存では，その対象物はモニュメント的な
意味合いが強くなってしまうのである。
したがって，野外博物館の構成要素として，保存対象物の周辺環境まで含めることが重要である。野外
であるがゆえの自然環境や建造当初の雰囲気を，現地において体感できることが野外博物館の魅力である
ともいえよう。しかしながら，保存対象物が山原野になく，人びとの時間軸の流れのなかで開発や都市化
によって，解体や移設を余儀なくされることも現実である。後に詳述するが，こうした問題に直面したと
きに，保存に向けた特殊な技術の挿入や対象物の利活用まで含めた，相対的な検討が必要になるのである。
さて，野外博物館の「野外」という言葉は，英訳すれば Field（野原），Open-air（屋外）ということに
1  スカンセン野外博物館の詳細については，菊池（1976a）（1976b），日本民家集落博物館の詳細については，杉本（2008）を参
照されたい。
2  木場（1949）pp192–207参照。
3  新井（1989）参照。
4  以上，落合（2010）を参考にした。
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なるが，野原を構成する植物，草木，山系など，自然を対象とした野外博物館も存在する。例としては，
白神山地（青森県西津軽郡）や黒潮の森マングローブパーク（鹿児島県奄美市），小石川植物園（東京都
文京区）などである。
これらの実例も考え合わせると，野外博物館を英訳した言葉は，Field Museum，Openair Museum に
なるが，新井は，Ecomuseum を訳語に加えている。新井（1989）では，Openair Museum と Ecomuse-
um の違いについて，次のように述べている。
Openair Museum は，人為的にある時代を固定してその時代の人々の生活空間を復元させる空間博物館
であるのに対し，Ecomuseum は特定の文化圏をもつ地域社会を史的生態学の眼を通して研究的にみよう
とするものである。Ecomuseum は Ecological museum（生態学博物館）と同義語の博物館名ということ
になり，Ecomuseum を直訳すれば，生態（形）博物館ということになるが，新井はこれを意訳して「生活・
環境博物館」と呼ぶことがふさわしいとしている。Ecomuseum はいわば，過去から現在，現在から未来
へ発展する社会を予測するための時間の博物館ということができる。新井による Ecomuseum では，対象
物が将来に向かって動態的に発展可能なものでなければならないということになるであろう。
では，一般的な定義としての「エコミュージアム」とはなにか。
いわゆる「エコミュージアム」は，1971年にフランスのアンリ―・リビエール（ICOM（国際博物館会
議元議長））によって提唱された。かれは「エコミュージアムの発展的定義」と題して，1980年1月に以下
の内容を示している5。
①　エコミュージアムは行政と住民が一緒に構想し，運営していくものであり，行政は専門家と施設や
資金を，住民は知識と能力を提供しあって作り上げていくものである。
②　エコミュージアムは居住する地域の歴史・文化・生活などを理解して住民自らを認識する場である
とともに，来訪者に自らが生活する地域を理解してもらうための場でもある。
③　人間は伝統的社会・産業社会の中でも自然と関わって生活してきており，それを理解する場所がエ
コミュージアムである。
④　エコミュージアムは先史時代から現代に至るまでの時間の流れの中で人々の生活を捉え，未来を展
望していくものである。しかし，エコミュージアムは未来を決定する機関ではなく情報と批評的分析
の役割を果たすところである。
⑤　エコミュージアムは歩いたり，見学することができる恵まれた空間である。
⑥　エコミュージアムは外部研究機関と協力しながら地域研究に貢献し，その分野の専門家を育成する
「研究所」である。
⑦　エコミュージアムは自然遺産や文化遺産を保護し，活用を支援する「保存機関」である。
⑧　エコミュージアムは地域研究や遺産の保護活動に住民の参加を促し，将来，想定される地域の様々
な問題に対し理解を深めるための「学校」である。
エコミュージアムの具体例として，生活と環境保存・解説博物館，郷土の村（森），屋根のない博物館，
野ぐるみ博物館などが挙げられている（新井（1990））が，エコミュージアムはまさに広義においての野
外博物館の一種であるといえよう。特定の文化圏内の地域特性を活かし，育成していく人間と環境との関
わりを展示する博物館がエコミュージアムといえるのである。
伝統的な屋内型の博物館とは異なり，野外博物館は自由で開放的な学習の場であることから，生涯学習
の場として有効であるとみることができる。その具体的な最近の動きは，街づくりや地域おこしといった
新たな地域創生のツールに活かされていることにもあらわれている。文部科学省では，エコミュージアム
5  文部科学省ホームページ，「エコミュージアムについて」（http://www.mext.go.jp/b_menu/shingi/chousa/shougai/014/
shiryo/07082703/002.htm）から抜粋。
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を地域の伝統・文化・歴史・生活などを理解してもらうためのフィールドであるとする一方で，行政と住
民が一体となった取り組みを行うことにより，地域の活性化を実現していくための役割を果たす場である
とも位置づけている6。
1989（平成元）年に政府から「ふるさと創生」が提唱されて以来，街づくり・地域おこしが全国的に活
発化した。山形県朝日町では，「町全体が博物館」，「町民すべてが学芸員」とのキャッチフレーズのもと，
コアセンターである「創遊館」（中央公民館，図書館，展示コーナー）を情報発信の拠点に，自然（山，
ブナ原生林等），文化（遺跡等）をサテライトとして地域創生に取り組んでいる7。「阿蘇たにびと博物館」
は，阿蘇山を取り巻く地域全体を博物館に見立てて，人びと・自然・暮らしの関わりを展示し，企画ツアー
ごとに現地を案内して回る。阿蘇を訪れる人・訪れられる人も互いに阿蘇で有意義に過ごすことを目的と
している8。
こうした地域住民参加型のエコミュージアムは，地域創生の格好のモデルになったといえよう。地域に
存在する文化的資源の魅力を地域住民の手によって発信し，伝承していくことがエコミュージアムの重要
な意義である。有形無形の文化的資源を問わず，体系化された対象に触れることは教育実践の機会となり，
観光振興のきっかけとなる。その意味において，エコミュージアムを含めた広義での野外博物館は，地域
創生のキーワードになり得るだろう。
本稿では，奈良市で初めての野外博物館化，とりわけ木津川市から奈良市にかけて現存する鉄道遺構群，
及び隣接する歴史街道沿いに所在する史跡・遺跡群を一体的に捉えることで，それぞれ野外博物館化を行
い，野外博物館どうしの相乗効果による地域創生を提唱したい。
２．産業遺産の再整備による野外博物館化
本章ではまず，近代建築が集積した地域における有効活用例，及び都市基盤を形成してきた土木遺産の
野外博物館化の例について取り上げる。
遺跡・遺構には，原位置で単体として研究対象となるもの，建物内もしくは敷地内に移設・移築，ある
いは収集することによって研究対象の系統を成すものがある。
例えば，企業博物館は全国に非常に数多く存在するが，企業活動の史的対象としては比較的範囲が限ら
れたものであり，テーマが設定しやすいために，屋内に展示・公開することは容易に可能であろう。1950
年代から急増したといわれる企業博物館には，こうした展開のしやすさと企業の公共性における責務（い
わゆる CSR（Corporate Social Responsibility））とが相まった背景があるのではなかろうか。企業活動の
過去・現在・未来を表現することを目的として，企業博物館が広報的な一翼を担ってきたともいえよう。
企業博物館にはまた，企業の歴史のみならず当該企業が所属する産業の歴史的推移や技術の変遷などにつ
いても，整備・展示されているものが多い。
建築物・構造物の遺構群がある一例として，近代建築の集積エリアが挙げられる。また，土木構造物と
して地域の中に遺構が集積している例もあり，現在稼働中の構造物が含まれる場合もある。同年代に完成
した複数の構造物を系統的に把握することで，技術史の研究対象として有効になる。さらに実存・稼働し
ている構造物に直接触れ合うことにより，その地域の都市基盤の成り立ちまで理解を深めることができる
であろう。
大阪市の船場・北浜・淀屋橋地区は，文化的価値の高い建築物，いわゆる近代建築の集積地である。こ
6  前掲ホームページ参照。
7  朝日町エコミュージアム協会ホームページ（http://asahi-ecom.jp/）参照。
8  阿蘇たにびと博物館ホームページ（http://www.transnationalasia.com/indexja.html）参照。
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れらの近代建築は，竣工当時は銀行や住居，ホテルであったものが，時代の推移とともに用途をオフィス
ビルに変え，必要なリニューアルを施しながら現在なお稼働し続けているものも少なくない9。比較的限ら
れたエリアに集積していることもあって，レトロビル巡りや建築とアートを融合させたイベントなど，地
域活性化や観光ツールの一環として利用されている。
建物そのものの耐久性能が持続する限り，意匠的な価値が高い建築物は設備更新などが伴うものの，施
設の利用環境に応じて存続させることが望ましい。それは，所在する地域のアメニティを高めることにも
つながるからである。
企業社屋や生産設備としての役目を終えた建造物を，文化的価値のみを理由として継続保存すること
は，所有者である企業にとって財政面でのハードルとなる。すなわち，維持経費の負担と近代建築を所有
し続ける効果との均衡という現実である。それを克服する手段として，建物の内部を改造して新たな企業
収益を創出する空間に変えることが考えられる。例えば，企業の執務室であった空間を，レストランやカ
フェといった商業機能を持たせて，一般市民へ開放する空間に変えるといったことである10。
大阪市の近代建築の例では，建物間をネットワーク化することで，近代建築の探訪のツールにしたり，
音楽会や絵画展覧会といったイベント開催の場にしたりすることが頻繁に行われている。近代建築群の中
には，喫茶などの休息スポットとして利用できる建物があったりするのも，手軽な観光対象として馴染み
やすいものといえよう。意匠的な価値のみならず，建物間の相乗効果を演出して市民に開放することが，
建物の持続性を可能にするひとつの方法かもしれない。核となる施設とともに市民に有効利用される建造
物（遺構）の存在が，野外博物館を構成するテーマの提唱や新たな地域文化の創造につながるものと考え
る（図1）。
CORE 遺構 G
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遺構 A 
遺構 B
遺構 F 遺構 D
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図1　野外博物館によるネットワーク化のイメージ
土木構造物を一体的に野外博物館として捉え，都市の成り立ちの記憶を呼び起こそうとする試みが長崎
市においてみられる11。
外国人居留地があった長崎市では，近代的な土木・建築技術が早くから導入され，都市基盤整備が行わ
れた。幕末から明治期にかけて，数多くの土木事業が実施され，他の都市ではみられなくなった近代の歴
史構造物が残されているのである。こうした近代土木技術史上重要な構造物をネットワーク化し，長崎市
の都市形成の歴史を具体的にみえる形で表現しようとする野外博物館が提案された。
この野外博物館化の構想は，遺跡の分布・ルート・歴史などを説明するための野外博物館センターを設
9  上野（2007）参照。
10 黒沼（2010）参照。
11 岡林他（1995）参照。
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け，IT 技術を駆使することで情報伝達を行おうとするものである。岡林他（1995）によれば，これは単
なるプレゼンテーションではなく，対話型にした双方向の情報共有化を目指したものであるという。近代
土木構造物を整備することによって，都市全体での新たな観光資源の創出という側面も併せ持っている。
この構想では，対象の構造物に，外国人居留地石畳，中島川の変流，本河内高部ダム，日見トンネル，日
見峠切通し，小菅修船場跡，出島橋，出島岸壁，西山ダム，小ヶ倉ダム，鎮西橋などが挙げられた。
土木遺産の野外博物館化の提唱は，熊本県下益城郡美里町においてもみられる。美里町に点在する石橋
や用水路，石垣などは棚田に加えて，景観とともに文化遺産として一体的に保存し，野外博物館化にしよ
うという試みである12。
美里町には棚田の美しい景観と歴史的な土木遺産が多数存在するが，これらの保存活用策が十分に採ら
れていないと危惧したことが，野外博物館化への提案のきっかけとなった。山尾他（2005）では，土木遺
産をリスト化して整備し，データベースの作成を行うことを基本策に挙げている。この提案では，美里町
を三つのエリアに区分し，エリア内に存在する遺産の現状把握・特徴についての事前調査が実施された。
調査の実施後は，将来の課題として市民と行政が一体となり，街全体を博物館と捉えてアクセスや交通
ネットワークを構築・充実させることを目指している。
以上のような野外博物館化の先行事例は，地域創生に向けての今後の効果を検討するうえで参考になる
ものである。続いて次章では，明治期の近代土木遺産，関西鉄道大仏線の鉄道遺構を取り上げる。
３．関西鉄道大仏線の鉄道遺構
関西鉄道大仏線については，これまでに多くの文献で取り上げられており，拙稿（2012a，2013）でも
その鉄道遺構詳細を述べている。以下では，大仏線開通から閉鎖までの経緯のみ略記する。
事業主体である関西鉄道株式会社は，現在の JR 関西本線を開通させた前身の鉄道会社にあたる。設立
は1888（明治21）年3月で，民間営により行われた。
大仏線は，1898（明治31）年4月に，加茂（京都府，現木津川市）・大仏（奈良市）間が開通した。当初
はこの二駅を結ぶ鉄道として開業し，大仏停車場は東大寺大仏殿への最寄り駅として，伊勢・名古屋方面
からの参拝客を中心に賑わい，大仏線は「大仏鉄道」の愛称で親しまれた。
翌1899（明治32）年5月，大仏停車場から奈良停車場まで延伸を果たした。奈良停車場への乗り入れが
可能になると，観光の拠点は次第に大仏停車場から奈良停車場へと移っていった（図2）。
さらに，1900（明治33）年には関西鉄道が，大阪側から京都府木津停車場を経由し，奈良停車場間を運
行させていた大阪鉄道（現在の JR 大和路線にあたる）を吸収合併したことで，大仏停車場の利便性は低
くなっていく。地元奈良からの利用者が，郊外にある大仏停車場を利用するよりも，中心部にある奈良停
車場を多く利用するようになったためである。また，京都・奈良の県境付近での急勾配が難点となり，平
坦な加茂・木津・奈良の新たなルートが確保されたことで，大仏停車場の地位は急落することになる。
利用客の減少とともに，1906（明治39）年8月に大仏線の廃線が決定し，翌1907（明治40）年8月に閉鎖，
同11月に大仏停車場と大仏線は撤去されることとなった。開通以来わずか9年でその歴史を閉じたのであ
る。
現在，関西鉄道大仏線の廃線跡・鉄道遺構は，鉄道研究の対象として，またハイキングやサイクリング
など，観光のスポットとして多くの人気を集めている。わずか9年間という運行期間ゆえに，残された資
料は非常に少ないが，現存する遺構は明治期の鉄道草創期を駆け抜けた，貴重な近代土木遺産となってい
12 山尾他（2005）参照。
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る。木津川市では，「大仏鉄道遺構巡り」を，歴史遺産を巡る散策コース
として推奨している。片道約13km と手頃な距離であることと，廃線跡の
四季折々の山村風景が楽しめることもあって，鉄道愛好家ならずとも多方
面からの来訪者が多い。
現存する大仏線の遺構は，ほとんどが木津川市側にある。また，大仏線
と関係の深い，奈良市側にある遺構・施設も併せると，明治期の鉄道技術，
鉄道網の拡張過程を検証する重要な歴史遺産となる（表1）。
大仏線が稼働した明治期は，観光というのは寺社仏閣への参拝や，史跡
を訪れるしか対象がなかった時代である。大仏線は，名古屋などから東大
寺大仏殿への参拝，奈良市街地への観光ルートであったのと同時に，奈良
から伊勢参宮への主たる交通手段であった（図3 13）。
大仏線開通以来，大仏停車場は奈良観光の一大拠点となった。大仏停車
場は平屋の簡易な駅舎であったが，駅舎前には人力車が待機し，多くの観
光客を大仏殿へと運んだのである。奈良市には，南都七大寺のうち東大寺
を含めた6つの大寺があるほか，多くの史跡が存在する。東大寺を拝殿し
た観光客は，こうした名勝をも訪れた14。
13 大仏線が開通した当初は，奈良観光・伊勢参宮への交通手段として，新聞紙上で頻繁に広告が掲載された。図3は，『読売新聞』
に掲載（1898（明治31）年５月４日）された大仏線の広告である。
14 東大寺周辺には，正倉院，春日大社，手向八幡宮，興福寺，猿沢池，若草山など多くの観光名所がある。明治期の奈良観光の
手引書である『奈良名勝便覧』（筒井（1899））にも，これらの名所旧跡が紹介されている。
図2　関西鉄道大仏線軌道跡
図3　 大仏線の奈良・名古屋
間開通広告
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表1　関西鉄道大仏線の遺構及び大仏線と関わりの深い遺構・施設
現存する大仏線の遺構
名　称 所在地 概　要
① 加茂駅ランプ小屋 木津川市 1897（明治30）年10月竣工。オランダ積み煉瓦造り様式，切妻屋根の倉庫。建物高さ
×間口×奥行：4,820×5,820×6,730。長手煉瓦：(220～225)×105×55，小口煉瓦：
105×105×55。大仏線開業時には，すでに石油類等の保管庫として機能していた。現
在も灯油類，ポイント融雪用のランプなどが保管されている。
② 観音寺橋台 木津川市 石積みの橋台。全高4,500，奥行き3,050。橋台幅4,000，花崗岩（530×310×（340～
350））を長辺・短辺交互に切り石積みにより積み上げる。橋台の強度を高めるため，
約86°の傾斜をもたせている。現在稼働中の JR 関西本線の橋台と並ぶ。
③ 観音寺小橋台 木津川市 石積みの小橋台。全高1,900，奥行き2,900，橋台幅2,350。花崗岩（500×300×300）を
長辺・短辺交互に算木積みにより積み上げる。観音寺橋台より地盤が高い場所である
ため，橋台の高さは低い。周囲には大仏線稼働時と変わらぬ里山風景が広がる。
④ 鹿背山橋台 木津川市 重厚で堅固な石積みの橋台。全高3,800，奥行3,050，橋台幅2,000。花崗岩（530×310
×350）を長辺・短辺を交互に算木積みにより積み上げる。橋台で跨ぐ農業用水路は
現在も稼働。
⑤ 梶ヶ谷隧道 木津川市 上部は煉瓦造，下部は花崗岩の切石によるアーチ型隧道。隧道長16,500，西側：開口
部高さ2,690，開口部幅2,400，全高4,300，東側：開口部高さ3,000，開口部幅2,430，全
高4,000。隧道内煉瓦はほぼ215×55（奥行不明）。隧道部分は現在も農道に使用されて
いる。
⑥ 赤橋 木津川市 煉瓦造の橋台。橋高さ5,800，橋幅3,650，橋脚開口部幅2,450。長手煉瓦 (185～230)×
55，小口煉瓦107×55。橋最上部は笠石，上部は花崗岩の切石。橋脚の隅部は切石を
長辺・短辺を交互に算木積みにより積み上げる。赤い煉瓦が夕日に照らされて一層赤
く見えたことからこの名がついたとされる。橋上部は現在も一般道路に使用。
⑦ 松谷川隧道 木津川市 煉瓦造の隧道。全高3,650，坑門下部の迫石（600×300×430）は花崗岩で，長辺・短
辺を交互に算木積みにより積み上げる。上部12個の迫石は均等大で最上部の石のみ突
起。高温で焼き上げた煉瓦と赤煉瓦が交互に積み上げられているのが特徴的。長手煉
瓦210×50，短手煉瓦（100～110）×50。
⑧ 鹿川隧道 奈良市 石積みの縦長アーチ型隧道。隧道長23,000，全高4,400，開口部幅1,800。坑門下部の迫
石（600×300×400）は長手・短手の交互に積み上げる。上部9つの迫石は均等大。隧
道内の長手煉瓦210×60，小口煉瓦110×60（奥行不明）。他の隧道に比べ，開口部は
狭く縦長の形状であるのが特徴的。
⑨ 鴻ノ池橋台の基礎部 奈良市 法蓮の住宅地の排水溝の中に，橋台基礎の一部として現存。黒髪山付近から奈良市側
にかけて地形が著しく低くなっているため，橋台が設けられた。
⑩ 佐保川橋脚基礎部 奈良市 佐保川に残る煉瓦造橋脚の基底部（1,800×3,500）。大仏線は現在の下慶長橋に並走。
大仏線と関係が深い遺構・施設
名　称 所在地 概　要
⑪ C57機関車展示 木津川市 加茂駅近くに展示されている1937（昭和12）年製の機関車。関西本線を走行したとい
われる。展示箇所は大仏線の軌道跡。このほか加茂駅には，1914（大正3）年製蒸気
機関車8620型の主導輪が展示されている。加茂停車場はかつて鉄道交通分岐の要所で
あった。
⑫ 井関川橋梁・隧道跡 木津川市 かつて大仏線の橋梁，隧道があった。大仏線軌道跡の雰囲気がそのまま残っていると
される。
⑬ 黒髪山トンネル跡 奈良市 大仏線で唯一のトンネル跡。勾配の強い難所であった。現在は県道44号線の切り通し
となっている。県道に架けられた跨道橋は奈良市で一番高い橋である。
⑭ 大佛鐡道記念公園 奈良市 大仏停車場跡南端部に建設された大仏線のモニュメント的な公園。機関車の動輪を展
示。春には公園内の大きな枝垂桜が開花し，大仏線遺構巡りの休息の場となっている。
⑮ 旧奈良駅舎本屋 奈良市 大仏線が乗り入れた奈良駅舎（明治23（1890）年開業）の初代駅舎を引き継ぎ，昭和
9（1934）年完成。寺院建築の方形屋根に相輪をのせた和洋折衷様式が特徴的な駅舎。
大仏線と関係のある遺物
● 工部省境界標識：観音寺小橋台前の地面において，かつての工部省用地と公道との境界に埋め込まれている。
●  橋台用途の石材：観音寺橋台と山際橋の間の道路側溝には，橋台に渡す用途で切出されたと思われる六本の石材がそのまま現
存。
●  関西鉄道のレール・構造物煉瓦：大仏線稼働時の加茂機関庫（1897（明治30）年～1904（明治37）年）の転車台跡から発掘さ
れたレールと構造物の煉瓦が，加茂駅敷地内に展示されている。
●  大仏線廃レール利用の橋：鹿背山不動尊西側公道の橋躯体に転用されていたが，現在は撤去された（写真を巻末に掲載）。
＊本表は大仏線の鉄道遺構のデータベース化に寄与することを意図したものである。遺構の名称は，行政による表記や廃線鉄道関
連の文献で用いられている表現に従った。それぞれの遺構・施設の現状は，巻末に掲載の写真と対比されたい。表中，遺構の数
値はすべて実測に基づく（単位：mm）。
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図4　大仏線と東大寺大仏殿との位置関係
＊「大日本帝国陸地測量部明治41年測図，同45年印刷発行」（2万分の1）に基づき，筆者が加筆した。本図では，撤去前の大仏線及
び大仏停車場（1907（明治40）年に閉鎖）と，大仏線開通前に奈良停車場へ京都から乗り入れていた奈良鉄道（1905（明治38）
年に関西鉄道へ事業譲渡）の両路線が稼働していた状況が示されている。後の関西鉄道大仏線の撤去に伴って，京都・名古屋方
面からの東大寺への参拝導線は，奈良停車場で下車して，南大門をくぐるルートが最短となった。
現在の東大寺へのアクセスは，JR 奈良駅や近鉄奈良駅から南大門をくぐるのが一般的なルートとなっ
ている。しかし，明治期の大仏停車場から東大寺を訪れる参拝客は，一条通を通って東端にある転害門を
くぐるのが大仏殿への最短ルートであった。東大寺境内には大仏殿のほかに，二月堂，法華堂，三昧堂，
戒壇堂，依水園などがあるが，当時もこれらの史跡を，大仏殿に準じて拝したであろうことは想像に難く
ない。
東大寺から程近い猿沢池横に設置された元標（「奈良縣里程元標」，奈良市橋本町）には，各名所旧跡ま
での距離が記されている。また，大仏線開通前に発刊された奈良遊覧の手引書，『大和名所巡覧記』（金沢
（1891））には，名所旧跡のイラストと概要が紹介されており，当時の旅行ガイドとしてはかなり詳しいも
のであった。こうした手引書を元に，大仏線開通後の大仏停車場，東大寺から，春日大社，興福寺，薬師
寺，唐招提寺などさらに広範な奈良遊覧が可能になっていたと思われる。
一方，奈良から伊勢方面へは，大仏停車場から加茂停車場を経由し，関西鉄道本線に入ることになる。
加茂から柘植・亀山・津を通過し，津からさらに参宮鉄道15に乗り換えるというルートであった。
15 津－山田間を結ぶ民間営により設立された鉄道。主に伊勢神宮への参拝客を運ぶことを目的とした。関西鉄道の支線的な役割
を果たしたのである。また当時，関西鉄道と参宮鉄道の共同広告も，新聞に多く掲載された。
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４．鉄道遺産の一体保存
野外博物館は遺構群のみならず，遺構が稼働していた時期の周辺環境まで含めた保存が重要となる。し
かしながら，周辺環境を遺構群の構成要素として捉えた場合に，市民の総効用にとって，どこまで保存し
得るのかという現実的な問題が生じる。大仏線の遺構の周囲にある，いわゆる里山風景がよい例である。
市民生活の時間の流れとともに，都市開発も進んでいくが，遺構及び遺構を取り巻く環境を含めた保存と，
市民の利便性の向上とが均衡する最適解を見つけていかなければならない。それは野外博物館化における
課題であろう16。
一方，遺構そのものの撤去が，開発などにおいて直面した場合には，保存方法についての技術的な検討
が必要となる。遺構が特に産業遺産や建造物の場合，開発範囲に干渉しない位置への移設として，完全性
を維持する方法，もしくは主たる要素を取り出し部分的に移設する方法が考えられる。従属的要素が失わ
れることで遺構の価値が喪失しないかどうかが，保存のあり方についての論点になるであろう。一旦，解
体されてしまうと復原ができない不可逆性を有する遺構は，開発の内容変更か，遺構を完全形で移設する
ための技術の挿入が必要となる。
関西鉄道大仏線に関する三つの鉄道遺構・施設について，そうした検討が生じた経緯がある。
大仏線と所縁の深い「旧奈良駅舎本屋」（表1・⑮）は，大仏線が廃線となった後の1934（昭和9）年，
大阪鉄道時代からの初代の駅舎を引き継ぐ形で建築されたものである。大仏線が稼働していた時代の駅舎
ではないものの，1890（明治23）年，初代駅舎が開業した奈良停車場に，大仏線が接続されていた歴史を
もつことから関連性が強いといえる。建築様式としても，平等院鳳凰堂を模したとされる建物は，屋根上
部に相輪をのせ，古都奈良の玄関にふさわしい駅舎建築となっている。この駅舎は，1998（平成10）年の
JR 奈良駅及び周辺の土地区画整理事業に伴い，撤去するか保存するかの議論が行われた。
特色ある歴史的建造物として，市民からの保存に向けた強い要望が起こり，事業主体・行政で協議した
結果，駅舎の曳家を実行して保存し，有効活用することで合意された。歴史的建造物の曳家施工（施工期
間：2003（平成15）年5月～2004（平成16）年9月）としても，特筆すべき事例であろう。駅舎内部は改修
され，2007（平成19）年11月に「奈良市総合観光案内所」として，新たな機能が与えられている17。
また，大仏線軌道跡に残された「梶ヶ谷隧道」（表1・⑤）と「赤橋」（表1・⑥）は，けいはんな学研都
市（関西文化学術研究都市）の開発区域の範囲にかかり，1995年の都市計画決定に伴って解体撤去される
予定となった。既存道路の道路幅を3m から12m に拡幅するため，干渉する二つの遺構を完全に撤去する
か，部分的に移設するかが検討されたのである。
開発の進行とともに，地元の鉄道愛好家などでつくる研究会や有志団体などによって，明治期の鉄道史
に残る貴重な歴史遺産の保存を求める声が高まっていった。これを受けて，開発にあたる都市再生機構
（UR）は，連続する二つの遺構の前後約300m の区間の道路を迂回させて，遊歩道に計画変更する案を示
した。担当行政である木津川市では，2011年8月に計画変更を認め，二つの遺構は完全な形で原位置に保
存されることとなったのである18。
これらは，保存を求める市民の声に，事業主体と行政が共調して保存を実現した例である。しかし，歴
史遺産の価値が顕在化していない遺構については，必ずしも保存が実現するものとは限らない。遺構の保
存よりも開発の効果が大きいと判断されるときには，こうした保存や都市計画の変更に，懐疑的になる場
合も生じるのである。
16 この点は，黒沼（2012a）を参照されたい。
17 詳細は，黒沼（2012b）を参照されたい。
18 前掲参照。なお，海外における鉄道遺構群の保存・野外博物館化に向けた試みは，大島（2016）などを参照されたい。
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ある財（歴史遺産）の持続・保存と，開発行為によって得られる効果を比較検討する手法として，費用
便益分析が用いられる。等価余剰と補償余剰について，定量化の比較を行い，主体（市民）の効用につい
ての総合的な判断が行われるのである。効用は，個人の選好によって大きく異なる。市民のコンセンサス
を形成する過程で，まずは歴史遺産が現存する地域住民の選好が，保存に向けたベクトルに収斂していく
かどうかが重要な要素となる。開発区域に残された廃線鉄道のような，歴史遺産の保存と都市開発の進行
という両極の動態についても，それは同じである。都市開発の進行の中で市民のコンセンサスを得て，保
存が実現した過程を銘記しておくことも重要である。それは，遺構を一体的に保存することに価値がある，
野外博物館の責務ともいえよう。
さて，関西鉄道大仏線の遺構を一体的に捉えたときに，遺構巡りを実行する際の起点・終点は，「加茂
駅ランプ小屋」と「旧奈良駅舎本屋」となる。
加茂駅ランプ小屋は，JR 加茂駅構内に位置しており，現在，ポイント融雪用のランプや暖房用の灯油
など，鉄道備品の保管庫として利用されている。内部空間を改造すれば，野外博物館の情報伝達を行うた
めの発信拠点として，活用できる可能性がある。新たな施設を建造するまでもなく，野外博物館化のため
の予算効率の観点からも，有効活用に向け検討したい建造物である。
旧奈良駅舎本屋は，JR 奈良駅に隣接しており，既述のとおり現在，奈良市の総合観光案内所として利
用されている。施設内部の一部に，野外博物館の情報発信のコーナーを設置すれば，利用者の多い古都奈
良の玄関口に，新たな観光・学術の拠点が開かれることになる。
こうして，起点・終点に野外博物館の中核施設を設けることによって，奈良市・木津川市の大仏線軌道
跡に点在する鉄道遺構の系統化が実現する。
次章では，京街道沿いに現存する歴史的建造物について取り上げる。 （以下，次号）
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関西鉄道大仏線の遺構，関係の深い遺構・施設
①　加茂駅ランプ小屋 ②　観音寺橋台
* 奥は現在稼働中の JR 関西本線
③　観音寺小橋台
④　鹿背山橋台 ⑤　梶ヶ谷隧道 ⑥　赤橋
⑦　松谷川隧道 ⑧　鹿川隧道 ⑩　佐保川橋脚基礎部
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⑪　C57機関車展示 ⑬　黒髪山トンネル跡 ⑭　大佛鐡道記念公園
⑮　旧奈良駅舎本屋 ●　大仏線廃レール利用の橋（撤去済）
＊撮影年月は以下のとおり。⑮　2011年6月，●　2012年3月，①・③・④・⑥・⑭　2012年5月，⑤・⑪　2012年7月，⑩・⑬　
2013年10月，⑧　2013年12月，⑦　2016年5月，②　2016年11月。
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